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V - 1一緩 く勅 局
- 卜 緩 くsi-4'p'顧
- I一 l+孟(2-7)(1･^)n (ll)
となる.これは,自由移動相における車の速度にたいして,7-1/2のときn依存性が最
も大きくなり,7-0と7-1のとき最も小さくなることを意味する.それぞれの場合を
図10の実線と破線の直線で表したが.自由移動相における速度の7依存性は小さいことが
わかる.
5 おわUに
本研究では,2次元正方格子上の4方向交通流をセルオートマトンを用いてモデル化し
た.数値シミュレーションを用いて,2方向モデルの場合と同様に自由移動相から渋滞相
への相転移があることを発見した.2方向モデルとの大きな違いは,車の方向転換を導入
することにより渋滞の核となる配置が発生しやすくなり,比較的低い車の密度で渋滞が発
生してしまう点である.これは,渋滞の核となる配置を規制するような禁止ルールを導入
することにより大幅に緩和された.
また,自由移動相の車の速度は,1体近似を用いて説明され,車の方向転換率にほとん
ど依存しないが,車の密度には依存することが明らかになった.
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